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Anordnung zum Er2eugen elnes Ausldsesignals fur Riickhalte- 
mittel und Verfahren zum Auslosen von Ruckhaltemitteln in 

einem Fahrzeug 



Stand der Technik 

Die Erfindung betrlfft eine Anordnung zum Erzeugen eines Auslosesignals fur 
Ruckhaltemittel in einem Fahrzeug, wobei die Ruckhaltemittel fQr den Fall eines 
Aufpralls des Fahrzeugs vorgesehen sind, wie z.B. einen Frontalaufprall Oder 
einen Seitenaufprall. Dementsprechend umfasst die Anordnung Mittel zum Erken- 
nen eines Aufpralls, die im Falle eines Aufpralls ein Anforderungssignal fur die der 
Aufprallart entsprechenden RQckhaltemittel erzeugen. AuGerdem sind Mittel zum 
Erkennen einer Drehbewegung des Fahrzeugs urn mindestens eine Fahrzeug- 
achse - Langsachse (x) und/oder Querachse (y) - vorgesehen, die ein entspre- 
chendes Statussignal erzeugen. 

Die Erfindung betrlfft ferner ein Verfahren zum Auslosen von Ruckhaltemittel n, die 
fQr den Fall eines Aufpralls des Fahrzeugs vorgesehen sind. Bei diesem Verfahren 
werden neben Informationen uber einen etwaigen Aufprall des Fahrzeugs auch 
Informationen Gber eine etwaige Drehbewegung des Fahrzeugs urn mindestens 
eine Fahrzeugachse - Langsachse (x) und/oder Querachse (y) - erfasst und aus- 
gewertet. 

Bei den aus der Praxis bekannten Fahrzeugen, die mit RQckhaltemitteln ausge- 
stattet sind, erfolgt das AuslSsen der RQckhaltemittel bei Unfallen mit Frontal- oder 
Seitenaufprall in der Regel unabhangig vom Unfallhergang. Insbesondere wird bei 
den bekannten Auslosealgorithmen nicht berucksichtigt, ob im Unfalh/erlauf ein 
FahrzeugQberschlag eintritt Oder bereits eingetreten ist. Dadurch kann es bei- 
spielsweise zum Auslosen des Fahrer- und Beifahrerairbags kommen, obwohl das 



Fahrzeug nach elnem Uberschlag auf dem Dach liegt, die Fahrzeugkabine durch 
den Uberschlag deutlich verkleinert ist und sich die Insassen in einer undefinierten 
Position befinden. Wenn das Fahrzeug bei einem Gberschlag auf die Seite fallt, ist 
das Auslfisen des entsprechenden Seitenairbags zumindest dann kritisch, wenn 
sich ein Fahrzeuginsasse direkt uber dem Seitenairbag befindet. Insgesamt hat 
sich in der Praxis gezeigt, dass bei Unfallen, in deren Veriauf neben einem Auf- 
prall auch eine kritische Drehbewegung des Fahrzeugs auftrltt, vom AuslSsen der 
fur die Aufprallsituation vorgesehenen RQckhaltemittel ein nicht zu vernachlassi- 
gendes Verletzungsrisiko fur die Fahrzeuginsassen ausgeht. Der Schutz der Fahr- 
zeuginsassen kann dadurch verbessert werden, dass der Unfallhergang bei der 
Entscheidung Qber das Auslosen der RQckhaltemittel berucksichtigt wird. 

Vorteile der Erfindung 

Mit der vorliegenden Erfindung wird vorgeschiagen, das Kriterium fur das Auslo- 
sen der fur Aufprallsituationen vorgesehenen Ruckhaltemittel zu verfeinern. Dazu 
soljen bei der Entscheidung Qber das Auslfisen dieser Ruckhaltemittel die Infor- 
mationen uber das etwaige Auftretan bzw. Vorliegen einer Drehbewegung des 
Fahrzeugs berucksichtigt werden. ErfindungsgemSB wird dies bei einer Anord- 
nung der eingangs genannten Art mit Hilfe einer Schaltung realisiert, die zum Er- 
zeugen eines Auslfisesignals das Anforderungsslgnal mit dem Statusslgnal - und 
damit die entsprechenden Informationen Qber den Unfallhergang - verknQpft. 

Der Erfindung liegt die Erkenntnis zugrunde, dass es sinnvoll 1st, den Einsatz der 
irn Fahrzeug insgesamt vorhandenen Ruckhaltemittel zu koordinieren, insbeson- 
dere wenn sich das Fahrzeug im Veriauf eines Unfalls uberschl&gt oder wenn das 
Fahrzeug eine kritische Drehbewegung ausfOhrt, bei der das Fahrzeug beispiels- 
weise auf die Seite kippt. ErfindungsgemaG ist ferner erkannt worden, dass bei 
derartigen Unfallen das Ausl6sen der RQckhaltemittel, die die Fahrzeuginsassen 
bei einer kritischen Drehbewegung des Fahrzeugs, wie z.B. einem Uberrollvor- 
gang, schutzen sollen, eine hShere Prioritat hat als das Auslosen der Ruckhalte- 
mittel, die fur Aufprallsituationen vorgesehen sind. Deshalb wird erfindungsgemaB 
das Kriterium fur das Auslosen dieser RQckhaltemittel verfeinert. Zur Verfeinerung 



des Auslosekriteriums werden erfindungsgemaB die Informationen genutzt. die zur 
Erkennung einer kritischen Drehbewegung des Fahrzeugs erfasst und ausgewer- 
tet werden, da sowohl die Lage und ggf. der Zustand des Fahrzeugs als auch die 
Lage der Insassen im Fahrzeuginnenraum mit Hilfe dieser Informationen relativ 
gut geschatzt werden konnen. Auf Basis dieser Schatzung kann dann besser ent- 
schieden werden, ob es fur den Schutz der Insassen sinnvoll Oder sogar schadlich 
ist, die fur die vorliegende Aufprallsituation vorgesehenen Ruckhaltemittel auszu- 
losen. 

Grundsatzlich gibt es unterschiedliche M6glichkeiten fur die Realisierung der er- 
findungsgemaBen Anordnung sowie des erfindungsgemaBen Verfahrens. 

Als besonders vorteilhafte Variante der Erfindung wird vorgeschlagen, die RGck- 
haltemittel im Fall einer Aufprallsituation fur einen definierten Zeitraum t fta(1 zu sper- 
ren, wenn eine kritische Drehbewegung des Fahrzeugs erkannt worden ist. Dazu 
umfasst die Schaltung der erfindungsgemaBen Anordnung mindestens ein Halte- 
glied, mit dem der Zeitraum t hal , bestimmt wird, in dem kein Auslosesignal erzeugt 
werden kann. Die Schaltung und insbesondere das Halteglied sind so konzipiert, 
dass die Ruckhaltemittel im Falle eines Aufpralls nur dann gesperrt werden, wenn 
zusatzlich auch eine kritische Drehbewegung erkannt worden ist. Dazu werden die 
Informationen uber das etwaige Auftreten bzw. Vorliegen einer Drehbewegung 
des Fahrzeugs an Hand von einem Oder auch mehreren Kriterien ausgewertet, die 
sich von Fahrzeugtyp zu Fahrzeugtyp unterscheiden kOnnen und vom Fahrzeug- 
hersteller vorgegeben werden konnen. 

Oftmals ist es sinnvoll, das Ausl6sen der Ruckhaltemittel zu sperren Oder zumin- 
dest zu verzogern, wenn sich das Fahrzeug vor dem Aufprall Qberschlagen hat. 
Urn derartige Situationen zu erkennen, wird in einer vorteilhaften Variante der Er- 
findung die aktuelle Winkellage (a,, und/oder eg des Fahrzeugs erfasst und aus- 
gewertet. Immer wenn die aktuelle Winkellage (a x und/oder <x y ) einen ersten ent- 
sprechend gewahlten Schwellwert K ^ und/oder a v mln1 ) Gberschritten hat, wird 
davon ausgegangen. dass ein Uberrollvorgang stattfindet oder stattgefunden hat, 
was als kritische Drehbewegung im Sinne der vorliegenden Erfindung erkannt 
wird. 



Des Weiteren kann es sinnvoll sein, das Auslosen der Ruckhaltemittel bereits zu 
sperren oder zumindest zu verzogern, wenn ein Uberrollvorgang vorausgesagt 
wird - sich das Fahrzeug also noch nicht uberschlagen hat, ein Uberschlag aber 
unmittelbar bevorsteht. Zum Erkennen derartiger Situationen wird erfindungsge- 
maB vorgeschlagen, neben der aktuellen Winkellage (a x und/oder Qy) auch die 
aktuelle Winkelgeschwindigkeit (to x und/oder co y ) des Fahrzeugs zu erfassen und 
auszuwerten. In diesem Fall kann ein Uberrollvorgang einfach vorausgesagt und 
damit vom Vorliegen einer kritischen Drehbewegung ausgegangen werden, wenn 
die aktuelle Winkellage (a K und/oder Oy) einen zweiten entsprechend gewShlten 
Schwellwert (a xmin2 und/oder oty ^ uberschreitet und auch die aktuelle Winkelge- 
schwindigkeit (co x und/oder co y ) einen entsprechend gewahlten Schwellwert (ca x min 
und/oder o) ymln ) uberschreitet 

An dieser Stelle sei angemerkt, dass das Auftreten eines Uberrollvorgangs auch 
rnit Hilfe von anderen Bewegungsparametern erkannt oder vorausgesagt werden 
kann, die ebenfalls mit Hilfe einer erfindungsgemaBen Anordnung und Im Rahmen 
des erfindungsgemaBen Verfahrens erfasst und ausgewertet werden konnen. 
AuBerdem konnen auch andere bzw. weitere Drehbewegungen des Fahrzeugs als 
kritisch definiert werden. 

Wie bereits erwShnt, kOnnen die Kriterien, an Hand derer eine etwaige Drehbewe- 
gung des Fahrzeugs als kritisch oder unkritisch klassifiziert wird, beispielsweise 
vom Fahrzeughersteller bestimmt werden. Daneben kann auch der Zeitraum t hariJ 
in dem die RCickhaltemittel gesperrt sind, indlviduell bestimmt werden, und zwar 
nicht nur abhSngig vom Fahrzeugtyp sondern auch abhangig vom Unfallhergang. 
So konnen die Ruckhaltemittel im Fall eines Aufpralls beispielsweise dauerhaft 
(than = 2 °) oder auch nur fur einen begrenzten Zeitraum (t halt - const.) gesperrt wer- 
den, wenn eine kritlsche Drehbewegung erkannt worden ist 

Oftmals ist es vorteilhaft, die Ruckhaltemittel mlndestens solange zu sperren, bis 
das Fahrzeug zur Ruhe gekommen ist. Urn dies festzustellen, kann beispielsweise 
ein dritter Schwellwert fur die aktuelle Winkellage (a x und/oder a y ) definiert wer- 
den. Wenn die aktuelle Winkellage (a, und/oder Oy) diesen dritten Schwellwert (o^ 
min3 und/oder a. y mln3 ) unterschreitet, kann davon ausgegangen werden, dass das 
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Fahrzeug zur Rune gekommen ist. Eine andere Moglichkeit besteht darin, die ak- 
tuelle llneare Beschleunigung (a„ a, und/oder aj des Fahrzeugs zu erfassen und 
auszuwerten. In diesem Fall kann beisplelsweise dann davon ausgegangen wer- 
den, dass das Fahrzeug zur Ruhe gekommen ist, wenn eine Funktion der aktuel- 
len linearen Beschleunigung f(a x , a, und/oder a z ) einen definierten Schweilwert 
unterschreitet. 
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10 Zeichnungen 

Wie bereits voranstehend ausfuhrlich erortert, gibt es unterschiedliche Moglich- 
keiten, die Lehre der vorliegenden Erfindung in vorteilhafter Weise auszugestalten 
und weiterzubilden. Dazu wird einerseits auf die den unabhangigen Patentanspru- 
chen nachgeordneten Patentanspruche und andererseits auf die nachfolgende- 
Beschreibung mehrerer Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung anhand der Zeich- 
nungen verwiesen. 

Die Figuren 1a bis 1c zeigen jeweils ein Prinzipschaltbild einer erfindungsgema- 
Ben Anordnung zum Erzeugen eines Auslosesignals fQr Ruckhaltemittel in einem 
Fahrzeug. 

Die Figuren 2a bis 2d zeigen jeweils ein Prinzipschaltbild fQr eine Realisierungs- 
moglichkeit des Halteglieds einer erfindungsgemaGen Anordnung. 
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Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 

Die nachfolgend in Verbindung mit den Figuren 1a bis 1c beschriebenen Varian- 
ten einer erfindungsgemaGen Anordnung 1 , 2 Oder 3 dienen jeweils zum Erzeugen 
eines Auslosesignals fur Ruckhaltemittel in einem Fahrzeug, wobei die Ruckhal- 
temittel fur den Fall eines Aufpralls des Fahrzeugs vorgesehen sind, wie z.B. 
einen Frontalaufprall oder Seitenaufprall. Alle drei Varianten umfassen Mittel 4 
zum Erkennen eines Aufpralls, die im Falle eines Aufpralls ein Anforderungssignal 



5 fur die Ruckhaltemittel erzeugen, die fur die jeweils vorliegende Aufprallart vor- 
gesehen sind. Des Weiteren sind bei alien drei Varianten Mittel 6 und/oder 7 zum 
Erkennen einer Drehbewegung des Fahrzeugs um mindestens eine Fahrzeug- 
achse - Langsachse (x) und/oder Querachse (y) - vorgesehen, die ein entspre- 
chendes Statussignal 8 oder 9 erzeugen. 

ErfindungsgemaG umfasst Jede der Anordnungen 1, 2 oder 3 eine Schaltung 11, 
21 oder 31 zum Erzeugen eines Auslosesignals 10, die das Anforderungssignal 5 
mit dem Statussignal 8 und/oder 9 verknupft. so dass bei der Entscheidung Qber 
das Auslosen der Ruckhaltemittel die Informationen uber das etwaige Auftreten 
bzw. Vorliegen einer Drehbewegung berucksichtigt werden. 

Bei jedem der hier dargestellten Ausfuhrungsbeispiele umfasst die Schaltung 11, 
21 oder 31 ein Halteglled 13, dessen Funktion nur dann zum Tragen kommt, wenn 
eine kritische Drehbewegung erkannt worden ist. In diesen Fallen bewirkt das 
Halteglied 13, dass die Ruckhaltemittel bei einem Aufprall fur elnen Zeitraum t^,, 
gesperrt werden. Das Halteglied 13 ist so konzipiert, dass es das Ausl6sen der 
Ruckhaltemittel bzw. das Erzeugen eines entsprechenden Auslosesignals an- 
sonsten nicht beeinflusst. Auf die unterschiedllchen RealisierungsmSglichkeiten fur' 
ein derartiges Halteglied 13 wird nachfolgend in Verbindung mit den Figuren 2a 
bis 2d noch naher eingegangen. 

Bei der in Fig. 1a dargestellten Anordnung 1 ermoglichen die Mittel 6 eine Vorher- 
sage, ob ein Gberrollvorgang zu erwarten ist, d.h. ob ein Fahrzeuguberschlag un- 
mittelbar bevorsteht. Eine derartige Vorhersage kann beispielsweise auf Informati- 
onen uber die aktuelle Winkellage (a x und/oder eg des Fahrzeugs In Verbindung 
mit Informationen uber die aktuelle Winkelgeschwfhdigkeit (oi, und/oder oj v ) des 
Fahrzeugs basieren. In diesem Falle wird ein Gberrollvorgang immer dann vor- 
ausgesagt, wenn die aktuelle Winkellage (a„ und/oder a y ) einen entsprechenden 
Schwellwert (a x min2 und/oder o y min2 ) uberschreitet und die aktuelle Winkelge- 
schwindigkeit (<o x und/oder <ss y ) ebenfalls einen entsprechenden Schwellwert (w x mm 
und/oder o\ min ) Qberschreitet. Das Statussignal 8 wird bei 12 inveriiert. Das inver- 
tierte Statussignal 8' wird dann dem Eingang des Haltegiieds 1 3 zugefuh rt, dessen 
Ausgangssignal bei 14 mit dem Anforderungssignal 5 verknupft wird. Je nach Zu- 



stand des Anforderungssignals 5 und des Statussignals 8 sowie je nach Art des 
Haltegliedes 13 wird als Ergebnis dieser Verknupfung ein Ausldsesigna! 10 fur die 
Ruckhaltemittel erzeugt. 

Beim Auftreten einer Aufprallsituation liegt das Anforderungssignal 5 auf logisch 1. 
Normalerweise wird kein Uberrollvorgang vorausgesagt, so dass das Statusslgnal 
8 auf logisch 0 liegt und dementsprechend das invertierte Statussignal 8' auf lo- 
gisch 1. Solange kein Uberrollvorgang vorausgesagt wird, gibt das Haltegiied 13 
den Zustand des invertierten Statussignals 8 1 dlrekt an das nachgeschaltete UND- 
Gatter 15 waiter. Da dann an beiden Eingangen des UND-Gatters 15 eine logi- 
sche 1 anliegt, wird ein Auslosesignal 10 fur die angeforderten Ruckhaltemittel 
erzeugt. 

Wenn beim Auftreten elner Aufprallsituation ein Uberrollvorgang vorausgesagt 
wird, liegt das Statussignal 8 auf logisch 1 und dementsprechend das invertierte 
Statussignal 8 1 auf logisch 0. Dieser Zustand wird durch das Haltegiied 13 fur 
einen definierten Zeitraum t hafl aufrechterhalten, so dass am UND-Gatter 15 lo- 
gisch 1 und logisch 0 anliegen. Erst nach Ablauf von t halt wird dem UND-Gatter 15 
das dann anliegende aktuelle invertierte Statussignal 8* zugefuhrt, das - wie be- 
reits erwahnt - in der Regel auf logisch 1 liegt. Dementsprechend wird in diesem 
Falle erst nach Ablauf von t ftalT ein Auslosesignal 10 fur die angeforderten RQck- 
halternlttel erzeugt. 

Bei der in Fig. 1b dargestellten Anordnung 2 soli das Auslosen der Ruckhaltemittel 
bel einem Aufprall des Fahrzeugs erst dann gesperrt bzw. verzogert werden, wenn 
auch tatsachlich ein Uberrollvorgang stattfindet, was mlt Hllfe der Mittel 7 ermittelt 
wird, Dazu wird die aktuelle Winkellage (oc x und/oder Oy) des Fahrzeugs uberwacht 
und mit einem entsprechenden Schwellwert (a* mjn2 und/oder a y ^ n2 ) verglichen. 
Wenn die aktuelle Winkellage (a x und/oder a y ) diesen Schwellwert (a xmin2 und/oder 
Smins) uberschreitet, wird vom Voriiegen einer Uberrollsituation ausgegangen, und 
das Statussignal 9 wird auf 1 gesetzt. Ansonsten entspricht die in Fig. 1b darge- 
stellte Anordnung der in Fig. 1a dargestellten Anordnung. 
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Bei der in Fig. 1c dargestellten Anordnung 3 slnd die in Verbindung rnit Fig. 1a 
beschriebenen Mittel 6, die die Vorhersage eines Uberrollvorgangs erlauben, mit 
den in Verbindung mit Fig. 1b beschriebenen Mitteln 7 zum Erkennen eines Uber- 
roilvorgangs kombiniert worden, so dass die Funktion des Halteglieds 13 nur dann 
zum Tragen kommt, wenn sowohl ein Uberrollvorgang vorausgesagt wird als auch 
die aktuelle Winkellage (a* und/oder Oy) einen bestimmten Schwellwert (oc x min2 
und/oder ocy min2 ) uberschreitet Die beiden Statussignale 8 und 9 werden hier 
einem UND-Gatter 16 zugefuhrt, dessen invertiertes Ausgangssignal dann das 
Eingangssignal fur das Halteglied 13 bildet. Ansonsten entspricht die in Fig. 1c 
dargestellte Anordnung den in den Figuren 1a und 1b dargestellten Anordnungen. 

An dieser Stelle sei angemerkt, dass die Schweilwerte fur die Winkellagen a x mln1 
und/oder a y ^ und a, ^ und/oder a y mjn2 sowie der Schwellwert fur die Winkelge- 
schwindigkeit oo^^ und/oder co ymin nicht nur fur jede Raurnrichtung x und y sondern 
auch fur jedes Ruckhaltemittel individuell festgelegt werden konnen. Dadurch kann 
beispielsweise erreicht werden, dass das Ausl5sen der Ruckhaltemittel bei Fron- 
talunfallen nur dann gesperrt wird, wenn sich das Fahrzeug urn mindestens 180° 
um seine x- oder y-Achse gedreht hat In diesen Fallen ist davon auszugehen, 
dass das Dach eingedruckt wurde und der Fahrzeuginnenraum verkleinert ist. Im 
Unterschied dazu sollten die Ruckhaltemittel, die einem Seitenaufprall zugeordnet 
sind, schon dann gesperrt werden, wenn sich das Fahrzeug um mindestens 90° 
um seine x-Achse gedreht hat In der Regel befinden sich die Insassen in diesem 
Fall In einer ungunstigen Position, so dass das AuslSsen eines Seitenairbags ein 
zusatzliches Verletzungsrisiko birgt 

Wie bereits erwahnt, sind in den Figuren 2a bis 2d unterschiedliche Realisie- 
rungsmSglichkeiten 131, 132, 133, und 134 fur ein Halteglied dargestellt 

Bei der in Fig. 2a dargestellten Variante bewirkt das Halteglied 131 eine dauerhaft 
Sperrung (t^ = co) der fur die jeweilige Aufprallsituation bestimmten Ruckhalte- 
mittel, wenn elne kritische Drehbewegung des Fahrzeugs erkannt worden ist. 

Bei der in Fig. 2b dargestellten Variante werden die fur die jeweilige Aufprallsitua- 
tion bestimmten Ruckhaltemittel nur fur einen begrenzten, definierten Zeitraum 
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= const.) gesperrt, wenn eine kritische Drehbewegung des Fahrzeugs erkannt 
worden ist. 

Bel den in den Figuren 2c und 2d dargestellten Varianten werden die Ruckhalte- 
5 rnittel im Fall elnes Aufpralls mindestens so lange gesperrt, bis das Fahrzeug zur 
Ruhe gekommen ist, nachdem eine kritische Drehbewegung erkannt worden ist. 
Urn zu erkennen, ob das Fahrzeug zur Ruhe gekommen ist, werden hier zum 
einen die Wankwinkelgeschwindigkeit co* bzw. die Nickwinkelgeschwindigkeit o> y 
und zum anderen die drei linearen Beschleunigungen a x , ay und a z des Fahrzeugs 

10 uberwacht. Mit Hilfe des Halteglieds 133 bzw. 134 wird bei 135 uberwacht, ob die 
Winkelgeschwindigkeiten co x und <a y einen entsprechend definierten Schwellwert co x 
bzw. co yfnjn3 unterschreiten, und bei 136, ob eine Funktion f(a x< a^, a z ) einen 
Schwellwert a w unterschreitet. Diese Funktion f(a„ ^ a 2 ) kann beispielsweise als 
f(a, ( ay, aj = laj + I ay I + iaj Oder als f (a*, ay, a 3 ) - max (|aj, l^l ( laj) real!- 

15 siert sein. Wenn eine dieser beiden Bedingungen Oder auch beide Bedingungen 
erfullt sind, wird davon ausgegangen, dass das Fahrzeug zur Ruhe gekommen ist. 
Die Verknupfung der entsprechenden Signale wird hier mit Hiife eines 
UND/ODER-Gatters 137 realisiert. Das Ausgangssignal dieses UND/ODER-Gat- 
ters wird einem ersten Halteelement 138 zugefuhrt. Im Fall der in Fig. 2c darge- 

20 stellten Variante hebt das Halteelement 138 die Sperrung der Ruckhaltemittel auf, 
wenn das Fahrzeug zur Ruhe gekommen ist. Im Fall der in Fig. 2d dargestellten 
Variante wird die Sperrung der Ruckhaltemittel auch, wenn das Fahrzeug bereits 
zur Ruhe gekommen ist, noch uber einen zusatzlichen definierten Zeitraum t auf- 
rechterhalten. Daftir ist ein zweites Halteelement 139 vorgesehen, das dem ersten 

25 Halteelement 1 38 nachgeschaltet ist 
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Patentanspriiche 



1. Anordnung zum Erzeugen eines Auslosesignals (10) fur Ruckhaltemittel in 
einem Fahrzeug, wobei die Ruckhaltemittel fur den Fall eines Aufpralls des Fahr- 
zeugs- Frontalaufprall, Seitenaufprall -vorgesehen sind, umfassend 

- Mittel 2um Erkennen eines Aufpralls (4), die im Fade eines Aufpralls eln An- 
forderuogssignal (5) fur die der Aufprallart entsprechenden Ruckhaltemittel 
erzeugen, und 

- Mittel zum Erkennen einer Drehbewegung (6, 7) des Fahrzeugs um 
mindestens eine Fahrzeugachse - Langsachse (x) und/oder Querachse (y) 
-, die eln entsprechendes Statussignal (7, 8) erzeugen, 

gekennzeichnet durch eine Schaltung (11, 21, 31) zum Erzeugen 
eines Auslosesignals (10). die das Anforderungssignal (5) mit dem Statussignal (7, 
8) verknupft, so dass bei der Entscheidung uber das Auslosen der Ruckhaltemittel 
die Informationen Qber das etwaige Auftreten bzw. Vorliegen einer Drehbewegung 
berQckeichtigt werden. 

2. Anordnung nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, dass die Schaltung 
(11, 21, 31) mindestens ein Halteglled (13) umfasst, wobei das Halteglied (13) 
einen Zeitraum t^,, bestimmt, in dem kein Auslosesignal (10) erzeugt werden kann, 
wenn eine kritische Drehbewegung erkannt worden ist 

3. Anordnung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnei, dass Mittel (7) zum 
Erfassen der aktuellen Winkellage (a x und/oder Oy) vorgesehen sind, wobei vom 
Vorliegen einer kritischen Drehbewegung ausgegangen wird, wenn die aktuelle 
Winkellage (a, und/oder «>,) elnen ersten definierten Schwellwert (a„ ^, n1 und/oder 
a ym ,„i) Gberschreitet. 

4. Anordnung nach einem der Anspruche 2 Oder 3, dadurch gekennzeichnet, 
dass Mittel (6) zum Voraussagen eines Uberrollvorgangs vorgesehen sind, wobei 
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vom Vorliegen ©iner kritischen Drehbewegung ausgegangen wird, wenn ein Uber- 
rollvorgang vorausgesagt wird. 

5. Anordnung nach den AnsprQchen 3 und 4, dadurch gekennzeichnet, dass 
Mittel zum Erfassen und Auswerten der aktuellen Winkelgeschwindigkeit des 
Fahrzeugs (co, und/oder cs y ) vorgesehen sind, wobel ein Uberrollvorgang voraus- 
gesagt wird, wenn ein Schwellwert Qberschritten wird, der durch f(a x , co x ) bzw. f(a y , 
co y ) gegeben ist. 

6. Anordnung nach einem der Anspriiche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Halteglied (131) den Zeitraum t^,, als unendlich bestimmt, so dass die 
Ruckhaltemittel dauerhaft gesperrt sind. 

7. Anordnung nach einem der Anspruche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Halteglied (133, 134) den Zeitraum t ta1 , so bestimmt, dass die Ruckhal- 
temittel mindestens solange gesperrt sind, bis das Fahrzeug zur Ruhe gekommen 
ist. 

8. Anordnung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass Mittel zum 
Erfassen und Auswerten der linearen Beschleunigung (a,,, a y und/oder a 2 ) vorge- 
sehen sind, urn zu bestimmen, wann das Fahrzeug zur Ruhe gekommen ist. 



9, Verfahren zum Auslosen von RGckhaltemitteln in einem Fahrzeug, wobei 
die Ruckhaltemittel fur den Fall elnes Aufpralls des Fahrzeugs - Frontalaufprall, 
Seitenaufprall- vorgesehen sind, 

- bei dem Informationen Gber einen etwaigen Aufprall des Fahrzeugs erfasst 
und ausgewertet werden und 

- bei dem Informationen Qber eine etwaige Drehbewegung des Fahrzeugs 
urn mindestens eine Fahrzeugachse - Langsachse (x) und/oder Querachse 
(y) - erfasst und ausgewertet werden, 

dadurch gekennzeichnet, dass bei der Entscheidung Gber das Aus- 
losen der Ruckhaltemittel im Fall eines Aufpralls die Informationen Gber das et- 
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waige Auftreten bzw. Vorliegen einer Drehbewegung des Fahrzeugs berucksich- 
tigt warden. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet dass die Information 
5 nen uber das etwaige Auftreten bzw. Vorliegen einer Drehbewegung des Fahr- 
zeugs ausgewertet werden, um elne kritische Drehbewegung zu erkennen, und 
dass die Ruckhaltemittel im Fall eines Aufpralls fur einen Zeltraum t^,, gesperrt 
werden, wenn eine kritische Drehbewegung erkannt worden ist. 

io 11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass die aktuelle 
Winkellage (a x , und/oder ocy) des Fahrzeugs erfasst und ausgewertet wird und 
dass eine Fahrzeugbewegung als kritische Drehbewegung erkannt wird, wenn die 
aktuelle Winkellage (a x und/oder cxy) einen ersten definierten Schwellwert (a, min1 
und/oder o y mloi ) uberschreitet 

15 

12. Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass die aktuelle 
Winkelgeschwindlgkeit (co x und/oder <a y ) des Fahrzeugs erfasst und ausgewertet 
wird und dass ein Uberrollvorgang vorausgesagt und damit vom Vorliegen einer 
kritischen Drehbewegung ausgegangen wird, wenn ein Schwellwert uberschritten 

20 wird, der durch ffo*, o> x ) bzw. f(a y , co y ) gegeben ist. 

13. Verfahren nach einern der Anspruche 10 bis 12, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Ruckhaltemittel im Fall eines Aufpralls dauerhaft (t halt = co) gesperrt wer- 
den, wenn eine kritische Drehbewegung erkannt worden ist. 

25 

14. Verfahren nach einern der Anspruche 10 bis 12, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Ruckhaltemittel im Fall eines Aufpralls mindestens solange gesperrt wer- 
den, bis das Fahrzeug zur Ruhe gekommen ist, wenn eine kritische Drehbewe- 
gung erkannt worden ist. 

30 

15. Verfahren nach einern der Anspruche 12 oder 13 und Anspruch 15, da- 
durch gekennzeichnet, dass davon ausgegangen wird, dass das Fahrzeug zur 
Ruhe gekommen ist, wenn die aktuelle Winkellage (a x und/oder a y ) einen dritten 
definierten Schwellwert (a xmjn3 und/oder a ymln3 ) unterschreitet. 



16. Verfahren nach einem der Anspruche 1 1 ocler 12 unci einem der Anspruche 
15 Oder 16, dadurch gekennzeichnet, dass die lineare Beschleunigung (a x , By 
und/oder a z ) des Fahrzeugs erfasst wird und dass davon ausgegangen wird, dass 
das Fahrzeug zur Ruhe gekommen ist, wenn eine Funktion der aktuellen linearen 
Beschleunigung f(a xl ay und/oder a 2 ) einen definierten Schwellwert a min unter- 
schreitet. 
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Zusammenfassung 



Mit der vorliegenden Erfindung wird vorgeschlagen, das Kriterium fur das Auslo- 
sen der fur Aufprallsituationen vorgesehenen Ruckhaltemittel zu verfeinern. 
Dazu werden eine Anordnung (1) sowie ein Verfahren zum Erzeugen eines Ausld- 
sesignals (10) fur Ruckhaltemittel in einern Fahrzeug vorgeschlagen, wobei die 
Ruckhaltemittel fur den Fall eines Aufpralls des Fahrzeugs - Frontalaufprall, Sei- 
tenaufprall - vorgesehen sind. Die Anordnung (1) umfasst Mittel zum Erkennen 
eines Aufpralls (4), die im Falle eines Aufpralls ein Anforderungssignal (5) fur die 
der Aufprallart entsprechenden RQckhaltemittel erzeugen, und Mittel zum Erken- 
nen einer Drehbewegung (6) des Fahrzeugs urn mindestens eine Fahrzeugachse 
- Langsachse (x) und/oder Querachse (y) -, die ein entsprechendes Statussignal 
(7) erzeugen. ErfindungsgemaB ist eine Schaltung (11, 21, 31) zum Erzeugen 
eines Auslosesignals (10) vorgesehen, die das Anforderungssignal (5) mit dem 
Statussignal (7) verknQpft, so dass bei der Entscheidung uber das Auslosen der 
Ruckhaltemittel die Informationen Ciber das etwaige Auftreten bzw. Vorliegen einer 
Drehbewegung berucksichtigt werden. 



(Fig. 1a) 



